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ABSTRAKT
Me rritjen e nivelit të modernizimit është rritur edhe nevoja e transportit si dhe arritja më e
shpejtë në destinacionin e popullatës qe ka krijuar nevojën e udhëtimit më të sigurt si të
udhëtareve me automjete ashtu edhe të këmbësorëve, nga kjo është lindë nevoja qe transporti
të bëhet me komod. Qarkullimi urban ka arritur në shkallën e një përshpejtimi që shkakton uljen
e sigurisë së qarkullimit si dhe bën ndotjen e ajrit dhe shkaktimin e zhurmave të mëdha.
Lidhshmëria në mes të kërkesës së transportit dhe kërkesave te natyrave të ndryshme ka rritë
nevojën e hapësirave të ndryshme urbane, infrastrukturës dhe llojit të transportit dhe të jetesës,
kërkesa e ndërtimit të një infrastrukture dhe një urbanizmi modern është e lidhur ngushtë edhe
me frymët politike dhe strategjike që iniciojnë që të krijohet përshtatshmëri dhe përparim duke
i minimizuar pikat e konfliktit në urbanizëm dhe duke bëre zgjedhjen më të mirë që mos të
krijohen pengesa e vonesa në përditshmërinë e popullatës. Ky problem ka lind nevojën për të
krijuar udhëkryqe me semafor, rrethrrotullim ose me sinjalizim.
Mirëpo projektimi i një rrethrrotullimi është opsioni më i sigurt për te arritur që ti eliminoj
pikat e konfliktit, të minimizohen vonesat, pra edhe tek ne në ‘’Kosove’’ është duke u vu në
pah nevoja e tyre dhe përdorimi sa më i shpeshtë.
Lidhshmëria e të gjithë faktorëve e te gjitha kërkesave në vendin tonë i jep kuptim nevojës së
rrethrrotullimeve si dhe vurjes së tyre në dispozicion të mundësive të infrastrukturës dhe
instancave tjera te favorizimit te kryerjes se projekteve deri ne piken finale.
të gjitha këto i japin kuptim termit rrethrrotullim dhe sigurisë së faktorit njeri.
Fjalët kyçe: Rrethrrotullimi, kyçja, analiza, diagnoza.
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1.0 HYRJE

1.1 Historiku i rrethrrotullimeve

Rrethrrotullim ose një rreth trafiku, rreth rrugë apo ishull është pjesë e planifikimit me të
lehtë si dhe duke ju mundësuar qasje më të sigurte të gjithë pjesëmarrësve në komunikacion.
Projektimi dhe ndërtimi i rrethrrotullimeve realizohet në udhëkryqet që trafiku është më i
paralizuar dhe me ndërtimin e tyre krijohen lehtësira dhe situata të favorshme për ta tejkaluar
avarinë në trafik si dhe duke i larguar pikat e rrezikut.
Prioriteti bazë tek rrethrrotullimet janë rrugët kryesore hyrëse që sigurojnë kalimin e
automjeteve pa pengesa të mëdha duke i renditur nga prioriteti, domethënë të rregulluara me
përparësi kalimi të rregulluara me shenja trafiku.
Pika e parë e realizimit është shfrytëzimi i sipërfaqes nga sinjalizimi vertikal që tregon
hyrjen në rrethrrotullim, ndërsa në dalje përfundon me shenjat për lëvizje përkatëse duke
shfuqizuar shpejtësitë e kufizuara.
Çdo gjë është mjaftë e kufizuar dhe varet nga gjatësia, numri i pikë takimeve gërshetimeve
lloji i automjetit qarkullimi dhe praktika dhe sjellja e ngasëseve.
Raporti mes udhëkryqeve dhe rrethrrotullimeve

është i ngushtë por krijohen edhe

manovrime shtesë si mbushjet, zbrazjet gërshetime , ndërrimi i shiritave kërkojnë realizim
dhe kushte të posaçme të trasesë me elemente të saj, prerje tërthore, gjatësore, dukshmëri të
nevojshme, kushte specifike të ndërtimit dhe qarkullimit nëpër sipërfaqen e rrethrrotullimit
të projektuar.

1.2 Historiku i rrethrrotullimeve

Duke parë nevojën për zgjidhjen e problemit në udhëkryqe është bëre ndërhyrja e
rrethrrotullimit d.m.th për ta ndalur fluksin e mjeteve që te bëjnë renditja adekuate për të dhënë
përparësi fluksit të trafikut qe vërshojnë unazën. Organizimi i trafikut që hynë në unazë ishte
në favor të mjeteve hyrëse dhe të renditeshin në koristë qarkulluese adekuate.
Kryqëzimet ekzistuan para rrethrrotullimeve. Së pari në qytetin Bath në Angli në vitin 1768
1

është projektuar udhëkryqi i parë, mandej në “Gjermani në vitin 1899 dhe në France në Palace
de Elotiole në Paris në 1907”.
Përdorimi i gjithanshëm filloi kur inxhinierët e Laboratorit të Transportit në Mbretërinë e
Bashkuar ri konstruktuan kryqëzimet rrethore gjate viteve 1969.
Franc Blackmore është njeriu i parë që udhëhoqi këtë zhvillim dhe i cili shpiku mini
rrethrrotullimin e parë të ndërtuar kufizimet dhe kapacitetet e sigurisë.
Dizajni u bë i detyrueshëm në Mbretërinë e Bashkuar për te gjitha rrethrrotullimet e reja në
nëntor të vitit 1966.
Që nga fillimi i shekullit XIX rrethrrotullimet ishin në përdorim të gjerë në gjithë Evropën p.sh
në 2010 Franca kishte më shumë se 30.000 rrethrrotullime.
Rregulli i parë në Francë i përparësisë në unazë është bërë zyrtar në Kodin Rrugorë Francez
më 1984 me emrin “carrefours giratories” si dhe rritja e rrethrrotullimeve është bërë në mënyrë
drastike.
Duke pare zgjidhjen konkrete të pikave të konfliktit në udhëkryqe edhe shtetet tjera filluan
ndërtimin e rrethrrotullimeve si Zvicrra në vitet e 70 filluan asistimet dhe ndërtimet e
rrethrrotullimeve në disa udhëkryqe të rrezikshme.
Gjermania rreth viteve 1920 nisi ndërtimet e shumë rrethrrotullimeve mirëpo me skepticizëm
duke mos i aplikuar ndërtimet në tersi për arsye se konsideroheshin më pak të leverdishëm.
Mirëpo pasi që Franca dhe Zvicra filluan ti aplikojnë atëherë edhe Gjermania ndryshoj pikë
vështrimet e teknikeve

dhe duke aplikuar rrethrrotullim çdo herë e më shumë. Mirëpo

interesimi i madh që rrethrrotullimet të jenë më të pranishme në Evropën Perëndimore,
Australinë dhe SHBA u bënë për shkak të rezultateve të sigurisë dhe kapacitetit të
komunikacionit duke bërë zgjidhje relative të kryqëzimeve tradicionale në rrugë të dendura
dhe me rrjedhje shumë të shpejte, duke reduktuar vonesat ata zëvendësuan kryqëzimet
ekzistuese me rrethrrotullim apo edhe duke ndërtuar të rinj. Mirëpo në Itali kishte një zhvillim
të hovshëm te rrotullimeve urbane qysh para luftës së Parë Botërore dhe ky hov ka rezultuar
me trajtim si unaza me semaforë ose si kryqëzime me formë plusi.
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2.0 SHQYRTIMI I LITERATURËS
H. Emmerich, E. Rank (1996,pp, 676-686) states : Abstract Starting from a basic cellular
automaton model (CA) for traffic flow on a freeway we study various modifications to its
update procedure aiming at a quantitative improvement of the fundamental diagram obtained.
The investigation results in the suggestion of an improved automaton, showing qualitative and
quantitative coincidence of maximum flux with values taken from real traffic measurements.
Yisheng Lv, Y.Duan, W.Kang, Zh.Li, F.Wang (2015,pp,865-873) states : Accurate and timely
traffic flow information is important for the successful deployment of intelligent transportation
systems. Over the last few years, traffic data have been exploding, and we have truly entered
the era of big data for transportation. Existing traffic flow prediction methods mainly use
shallow traffic prediction models and are still unsatisfying for many real-world applications.
This situation inspires us to rethink the traffic flow prediction problem based on deep
architecture models with big traffic data. In this paper, a novel deep-learning-based traffic flow
prediction method is proposed, which considers the spatial and temporal correlations
inherently. A stacked autoencoder model is used to learn generic traffic flow features, and it is
trained in a greedy layerwise fashion. To the best of our knowledge, this is the first time that a
deep architecture model is applied using autoencoders as building blocks to represent traffic
flow features for prediction. Moreover, experiments demonstrate that the proposed method for
traffic flow prediction has superior performance.
D.Chowdhury, L.Santen, A.Schadschneider (2000,pp,199-329) states : Abstract In the socalled “microscopic” models of vehicular traffic, attention is paid explicitly to each individual
vehicle each of which is represented by a “particle”; the nature of the “interactions” among
these particles is determined by the way the vehicles influence each others’ movement.
Therefore, vehicular traffic, modeled as a system of interacting “particles” driven far from
equilibrium, offers the possibility to study various fundamental aspects of truly nonequilibrium
systems which are of current interest in statistical physics. Analytical as well as numerical
techniques of statistical physics are being used to study these models to understand rich variety
of physical phenomena exhibited by vehicular traffic. Some of these phenomena, observed in
vehicular traffic under different circumstances, include transitions from one dynamical phase
to another, criticality and self-organized criticality, metastability and hysteresis, phasesegregation, etc. In this critical review, written from the perspective of statistical physics, we
explain the guiding principles behind all the main theoretical approaches. But we present
detailed discussions on the results obtained mainly from the so-called “particle-hopping”
models, particularly emphasizing those which have been formulated in recent years using the
language of cellular automata.
B.N.Persaud, R.A.Retting, P.E.Garder, D.Lord (200,pp,1-8) states : Modern roundabouts are
designed to control traffic flow at intersections without the use of stop signs or traffic signals.
U.S. experience with modern roundabouts is rather limited to date, but in recent years there has
been growing interest in their potential benefits and a relatively large increase in roundabout
3

construction. This interest has created a need for data regarding the safety effect of roundabouts.
Changes in motor vehicle crashes following conversion of 23 intersections from stop sign and
traffic signal control to modern roundabouts are evaluated. The settings, located in seven states,
are a mix of urban, suburban, and rural environments with the urban sample consisting of both
single-lane and multilane designs and the rural sample consisting of only single-lane designs.
A before-after study was conducted using the empirical Bayes procedure, which accounts for
regression to the mean and traffic volume changes that usually accompany conversion of
intersections to roundabouts.
Ch.Hydén, A.Várhelyi (1999,pp,11-23) states : An experiment with small roundabouts – as
speed reducing measures - was carried out in a Swedish city. The purpose of the study was to
test the large scale and long term effects of the roundabouts. The results showed that the
roundabouts reduced the speed considerably at the junctions and on links between roundabouts.
The lateral displacement the roundabout forces the driver to has a great importance for the speed
of approaching cars to a roundabout. The speed-reducing effect is large already at a 2 meter’s
deflection. A larger deflection does not result in a larger effect. Conflict studies indicated an
overall decrease in accident risk by 44%. Vulnerable road-users’ risk was reduced significantly,
while there was no reduction for car occupants. There is a relation between the reduction of
approach speed and the reduction of injury accident risk. The time consumption at a time
operated signal was reduced heavily by the instalment of a roundabout at a signalised
intersection. On average, emissions (CO and NOx) at roundabouts replacing non-signalised
junctions increased by between 4 and 6%, while a roundabout replacing a signalised
intersection led to a reduction by between 20 and 29%. The noise level was reduced at junctions
that were provided with roundabout. Car drivers were less positive to the roundabouts than
bicyclists. In the long term, the unchanged roundabouts worked almost as good as they did
shortly after the rebuilding. The study showed that details in the design are of decisive
importance for road-users’ safety. Special attention has to be paid to the situation of bicyclists.
The transition between the cycle path/lane and the junction has to be designed with care - the
bicyclists should be integrated with motorised traffic before they enter the roundabout. There
should be only one car lane both on the approach, in the circulating area and on the exit. The
size of the roundabout shall be as small as possible.
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3.0 DEKLARIMI I PROBLEMIT
3.1 Pikëveprimet dhe format e rrethrrotullimëve
3.1.1 Operativa e rrethrrotullimeve
Vet termi rrethrrotullim tregon qe është një kryqëzim qe ndryshon nga

llojet tjera te

rrethrrotullimeve i cili është me organizim, gjeometri dhe projekt vetanak duke i dhëne
përparësi funksionimit te kritereve baze dhe duke i ndërgjegjësuar pjesëtaret e komunikacionit
drejt përgjegjësive .
Rrethrrotullimi përbehet nga këto karakteristika:
1 rregullimi i përparësisë
2 ishulli qendror statik i papërshkrueshëm nga trafiku
3 drejtimet qe imponojnë zvogëlimin e shpejtësisë duke i shmangur pikëtakimet
4 kombinimet e ndryshme te niveleve dhe zgjidhjet e jashtë niveleve.

3.1.2 Pjesët funksionale dhe projektuese të rrethrrotullimi
Të rrethrrotullimi dallojmë këto elemente gjeometrike:
Ishulli qendrorë në formë rrethi mirëpo mund të jetë edhe ovale, mundë të jetë edhe i
përshkueshëm nga automjetet mirëpo në përgjithësi është i papërshkueshëm, i ndërtuar përreth
me apron e brenda tij i gjelbëruar .
Ishuj ndarës që ndajnë pikat hyrëse apo ato dalëse duke e detyruar mjetin te ngadalësoj
shpejtësinë e projektuar.
Rruga rrotulluese paraqet shiritat ose korsit e qarkullimit rreth ishullit qendrorë
Platforma speciale që mundë të dedikohet për shiritin e çiklisteve
Sinjalizimi horizontal si vendkalimi për këmbësor, shigjetat drejtuese.
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Figura 1. Gjeometria e rrethrrotullimi (Dedaj,N)
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3.1.3 Mënyra e pikëveprimit të rrethrrotullimeve
Rrethrrotullimi ka veçoritë e veta :
➢ Kontrolli i dhënies së përparësisë në të gjitha drejtimet.
➢ Ndalimi i lëvizjes së këmbësoreve në ishullin qendror .
➢ Qarkullimi një drejtimesh në krahë.
➢ Automjetet në rrethin qarkullues kanë të drejtën e përparësisë.
➢ Ndalim parkimi për automjetet në rrethrrotullim.
Qarkullimi është një veprim në vete i drejtuesit të mjetit i cili duke ju afruar sa më shumë
rrotullimit vijë në konkluzione të marrë hapin e parë. Duke pritur të lirohet një hapësire në
fluks. duke u vendosur në unazë ose në korsinë e jashtme nëse do ta marrë daljen ngjitur ose
do të futet në atë të brendshëm, e nëse do të dal diku tjetër do ta përshkruaj unazën deri te
dalja nga kryqëzimi. Rrethrrotullimi si sistem në vete inicion rregullimin e kryqëzimit në nivel,
prej shumë pikash konflikti, domethënë bën zvogëlimin e pikave te konfliktit nga 32 pika
konfliktuoze në udhëkryq klasik drejtkëndor në 8 pika konflikti, nga 4 konvergjentë d.m.th.
mbushëse në 4 divergjente pra zbrazës.
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Figura 2.Pikat konfliktuoze brenda një rrethrrotullimi ( Vizatuar me ndihmën e programit
AutoCad).
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Figura 3.Pikat konfliktuoze ne një udhëkryq klasik te formës : +” ( Vizatuar me ndihmën e
programit AtoCad)

Termi i një rrethrrotullimi është thelbi i largimit të ngarkesave dhe pikave konfliktuoze, duke e
respektuar dhënien e përparësisë atyre që janë në rreth, pra për të evituar ngarkesën e unazës
që paraqitet me një fluks të ngarkuar është e nevojshme edhe përparësia e mjeteve hyrëse dhe
të ketë sinjalistik horizontale dhe vertikale.
Për të funksionuar ashtu si duhet, shpejtësia e kalimit të unazës të jetë nën regjimin e shpejtësisë
së ulët për ti ndaluar konfliktet e paparashikuara.
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3.1.4 Konflikti këmbësorë – automjet
Konflikti këmbësor - automjet është i pranishëm gjatë funksionimit të komunikacionit dhe kjo
vë në pah edhe rritjen e kohës së pritjes të pikave hyrëse dhe atyre dalëse madje edhe kur numri
i këmbësoreve është i vogël, pra duhet të respektohen rregullat. Mirëpo në kryqëzimet e
sinjalizuara përmes përdorimit të sinjaleve evitojnë konfliktet këmbësor /automjet dhe lëvizja
të jetë sipas rregullave.

Konflikti këmbësor/ automjet parasheh 4 pika konfliktit:
1. Kalim në të kuqe i palejueshëm
2. Kthimi në të gjelbër i lejueshëm
3. Kthimi në të majtë në të gjelbër i lejueshëm
4. E drejta e kthimit në të kuqe

Kjo do të pikas në total 16 pika konflikti .

Figura 4.Pikat konfliktuoze me këmbësor brenda një udhëkryqi i formës,,+”( Huazuar nga
shënimet e Prof.Dr.sc. N.Dedaj)
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Nga kjo që shihet mund të themi se pikat konflikti mes këmbësoreve dhe automjeteve janë më
të mëdha në dalje se në hyrje të udhëkryqit, pra edhe aksidentet janë më të mëdha.

Pra për ta evituar ketë problem madhorë duhet të gjendët një zgjidhje afatgjate nga e cila duhet
të mënjanojë pikat e konfliktit dhe te ulim shkallën e aksidenteve dhe te shpejtësisë së atyre që
tentojnë te largohen nga largimi i udhëkryqit.
Projektimi i rreth rrotullimit do te ishte zgjidhja më e mirë edhe nga aspekti buxhetor, pra
mënjanimit të aksidenteve me dëmet që kushtojnë vlera të mëdha, nga ana tjetër edhe siguria
e këmbësorëve që është pike primare.

Figura 5.Pikat konfliktuoze me këmbësore brenda një rrethrrotullimi ( Huazuar nga shënimet
e Prof.Dr.sc. N.Dedaj)
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Drejtimet që shkaktojnë aksidente në një rrethrrotullim janë :

1. Tejkalimet para udhëkryqit
2. Ndeshja me këmbësorin/çiklistin
3. Ndeshja gjatë gërshetimit
4. Ndeshja gjate kyçjes
5. Përplasja me automjetet gjatë kyçjes
6. Përplasja me automjetet gjatë shkyçjes
7. Goditja në rrethin qendrorë
8. Goditja në rrethin ndarës me shiritin gjatë shkyçjes
9. Dalja nga qarkullimi rrethorë
10. Vetërrotullimi
11. Goditja në rrethin ndarës të shiritit gjatë kyçjes
12. Rrëshqitja gjatë shkyçjes
13. Ngasja ne krahun e gabuar
Mirëpo edhe në rrethrrotullime mundësit për aksidente janë te pranishme pra nuk mund të bëhet
i tërë evitimi i aksidenteve por vetëm zvogëlimi i tyre.

Figura 6.Kahjet e lëvizjeve që shkaktojnë aksidente (Punuar me ndihmën e programit
AutoCad)
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3.1.5 Veçoritë dhe llojet e rrethrrotullimit

Dimensionet e rrethrrotullimeve duhet të garantojnë këto veçori :
➢ Rrezen e mjaftueshme për të zvogëluar shpejtësinë e automjeteve në jo më shumë se 59
km/h
➢ Automjetet në hyrje duhet të devijojnë pak nga drejtimi i tyre dhe të zhvillojnë shpejtësi të
vogla
➢ Automjetet e mëdha duhet të përshtatën duke i përdorur hapësirat e përparme dhe hapësirat
tjera të rrethrrotullimeve

Figura 7.Udhëkryq i rregulluar me rrethrrotullim ( Punuar me ndihmën e programit ArchiCad
)
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3.2 Llojet e rrethrrotullimeve dhe funksionet
Në bazë të madhësisë së rrethrrotullimeve kemi këto rrethrrotullime:
➢ Mini-rrethrrotullimet
➢ Rrethrrotullimet kompakte urbane
➢ Rrethrrotullim me një shirit urban
➢ Rrethrrotullimet me dy shirita urbane
➢ Rrethrrotullimet me një shirit ruralë
➢ Rrethrrotullimet me dy shirita ruralë

3.2.1 Mini-rrethrrotullimet

Ne këto rrethrrotullime qarkullimet janë të vogla dhe shpejtësitë janë të vogla të aplikuara në
ambiente urbane.
-

Kërkojnë shtesa minimale të rrugëve ekzistuese.

-

Kanë shpejtësi të vogla në hyrje - rreth 25 km/h.

-

Kanë diametër të rrethit të brendshëm afërsisht 25 m.

-

Kanë kalime të shkurtra këmbësoresh dhe rrugësh indirekte.

-

Automjetet e pasagjerëve mundë të qëndrojnë në rrugën rrethore.

-

Automjetet e mëdha mundë të kalojnë mbi ishujt qendrorë.
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Figura 8.Mini-rrethrrotullim (Huazuar nga shënimet e Prof. Dr. Sc. N.Dedaj)
3.2.2 Rrethrrotullimet kompakte urbane
Projektimi i rrethrrotullimeve kompakte urbane bëhet në mënyre që përpos automjeteve t`ju
mundësohet edhe kyçja e këmbësorëve dhe çiklistëve.
Rrethrrotullimet kompakte urbane:
-

Shpejtësi të vogël hyrëse afërsisht 25km/h, diametër të brendshëm afërsisht 30 metra

-

Shirita tek në hyrje dhe rruge rrethore

-

Rrugë mbushëse pingule me rrethin

-

Kalime këmbësorësh dhe rrugë dytësore të shkurtra

-

Ishuj qendrorë dhe ndarës në relieve

-

Sipërfaqe qarkulluese për akomodimin e automjeteve të rënda

-

Mundë të kenë ndarëse ndërmjet rrugës dhe kalimeve të këmbësorëve
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Figura 9.Rrethrrotullim kompakt urban (Huazuar nga shënimet e Prof. Dr. sc. N.Dedaj)
3.2.3 Rrethrrotullimet me një shirit urban
Rrethrrotullimet me një shirit urban kanë më shumë hapësirë sesa rrethrrotullimet kompakte
urbane, por janë projektuar për shpejtësi më të vogla për qellim që të ofrojnë siguri të
menjëhershëm për këmbësoret dhe çiklistet.
Rrethrrotullimët me një shirit urban kanë:
-

Shpejtësi në hyrje nga e vogla në të mesme rreth 35 km/h
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-

Diametër të brendshëm afër 40 m

-

Degë me një shirit dhe një rrugë rrethore

-

Degë pingul me rrethim

-

Kalime të këmbësoreve të shënuara mirë dhe shtegun për çiklist

-

Ishuj qendrorë dhe ndarës në reliev

Figura 10.Rrethrrotullim me një shirit urban ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. N.Dedaj)
3.2.4 Rrethrrotullimi me dy shirita urban
Rrethrrotullimet me dy shirita urban janë të gjitha ato rrethrrotullime në zonën urbane të cilët
kanë të paktën një degë me dy shirita. Ata kërkojnë rrugë rrethore me gjerësi për të akomoduar
automjetet që lëvizin paralelisht.
Rrethrrotullimet me dy shirita urban kanë:
-

Shpejtësi mesatare mbushëse afërsisht 40/h

-

Diametër të brendshëm afërsisht 55m

-

Rrugë rrethore të gjëra të cilat mundë të shënohen me dy shirita ndarës me reliev

-

Ishullin qendror me reliev dhe janë pa sipërfaqe qarkulluese

-

Kanë të shënuar qartë shtegun e këmbësoreve dhe te çiklisteve
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Figura 11.Rrethrrotullim me dy shirita urban ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. N.Dedaj)
3.2.5 Rrethrrotullim me një shirit rural
Në këta rrethrrotullime zhvillohet shpejtësi më e madhe në hyrje. Kështu që ata mund të
kërkojnë masa të veçanta për të reduktuar shpejtësinë dhe të detyrojnë drejtuesit e automjeteve
të zvogëlojnë shpejtësinë para se ti afrohen rrethrrotullimit.
Rrethrrotullim me një shirit rural:
-

Kanë shpejtësi mesatare në hyrje – afërsisht 40 km/h

-

Në përgjithësi kërkojnë masa të veçanta për të reduktuar shpejtësinë, afërsisht 40 km/h

-

Kanë shirita hyrës dhe rrugë kalimi rrethore teke

-

Kanë ishuj qendror dhe ndarësit me reliev.
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Figura 12.Rrethrrotullimit me një shirit rural ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. N.Dedaj)
3.2.6 Rrethrrotullim me dy shirita rural

Kanë një shpejtësi dhe dimensione më të mëdha se rrethrrotullimet me dy shirita urban dhe në
përgjithësi nuk kanë lehtësira për këmbësoret dhe biçikletat.
Rrethrrotullimet me dy shirita rural :
-

Kanë shpejtësi mesatare në hyrje – afërsisht 40 km/h

-

Rrugë rrethore që munde të shënohen si dy shirita dhe ndarës me reliev

-

Ishuj qendrorë me reliev dhe pa platformë
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Figura 13.Rrethrrotullim me dy shirita rural (Huazuar nga shenimet e Prof.Dr .sc.N.Dedaj)
3.2.7 Dimensionet e udhëkryqeve rrethrrotulluese
➢ Diametri i jashtëm Dj 15-45 m
➢ Diametri i brendshëm Db 2-15 m
➢ Gjerësia e shiritit rreth rrotullues 4-5 m
➢ Gjerësia e shiritit qarkullues 3,25-3,5 m
-

Pjesa hyrëse : Bh 3.5m

-

Pjesa dalëse: Bd 3.5-4.25m

➢ Gjysmë rrezja e lakesës :
-

Pjesa hyrëse : Rh 12-14m

-

Pjesa dalëse : Rd 14-16m

Pjerrtësia tërthore e trasesë se rrugës Pt=2.5%
Gjerësia e ishullit ndarës Bi :
-

Pa kalim 0.1-0.6m

-

Me kalim të këmbësorëve >1.6

-

Me kalim te çiklistëve >2,5m
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3.2.8 Përparësitë e kryqëzimeve rrethrrotulluese
Duke marre parasysh aspektin e sigurisë kryqëzimet rrethrrotullues kanë numër të vogël të
pikave konfliktuoze në krahasim me kryqëzimet klasike. Kanë shpejtësi të vogël të kushtëzuar
nga gjeometria e kryqëzimit pra nga këto aspekte zvogëlojnë aksidentet.
Kurse nga aspekti i kapacitetit :
TREKËNDESHI në vend të shenjës STOP shkakton distancë më të vogël të automjeteve dhe
njëra hyrje e kryqëzimit rrethrrotullimet japin kapacitet më të madh se kryqëzimet klasike.
Në aspektin e kohës së pritjes :
Përgjithësisht koha e pritjes të rrethrrotullimet është dukshëm më e vogël sesa te kryqëzimeve
klasike. Gjatë kohës së dritës së verdhe dhe të kuqe të kryqëzimet me sinjalizim ndriçues,
paraqitën kohë të panevojshme të pritjes edhe pse ka hapësire të lirë në udhëkryq.
Në aspektin e shpenzimit :
Përgjithësisht kërkojnë gjerësi më të vogël të shiritave të komunikacionit, shpenzimet e
mirëmbajtjes së sinjaleve të kryqëzimet zakonisht janë më të mëdha sesa të rrethrrotullimet.
Shpenzimet për shkak të aksidenteve të komunikacionit janë më të vogla ngase numri i
aksidenteve të rënda është i pamundur për shkak te shpejtësisë së vogël.
Në aspektin e lëvizjes së këmbësoreve :
Ishujt ndarës rrisin sigurinë e këmbësoreve si dhe shpejtësia e ulet është faktor kyç i sigurisë së
këmbësorëve dhe çiklisteve.
Në aspektin e mbrojtjes së mjedisit :
Rrethrrotullimet zvogëlojnë shpenzimet e karburanteve në krahasim me kryqëzimet klasike si
dhe ashtu zvogëlojnë edhe nivelin e zhurmës dhe sasi më e vogël e lirimit te gazrave nga
automjetet.
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Në aspektin estetik :
Nga pikëpamja estetike dukshëm janë më estetik sepse japin mundësinë e formave më të mira
estetike në krahasim me udhëkryqet klasike.
Nga aspekti i sigurisë :
Mospërshtatja e ngasësit për vozitje në rrethrrotullim mund të ndikoj në numrin e aksidenteve.
Në aspektin e kapacitetit :
Kryqëzimi i sinjalizuar mund të jetë zgjidhje më e mirë sepse ky kryqëzim mund të ketë trafik
më të madh se ai i projektuar.
Në aspektin e kohës së pritjes :
Ngasësve mund t’ju pengoj humbja e kohës gjatë vozitjes neper kryqëzim.
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3.3 Konflikti këmbësore / çiklist
Në aspektin e lëvizjes së këmbësoreve me çiklist :
Kryqëzimet me rrethrrotullim kërkojnë rrugë më të gjatë të lëvizjes së këmbësoreve dhe
biçiklistëve , ashtu edhe mund të rrisin kohën e pritjes për këmbësor duke kërkuar një hapësire
më të lire për kalim .
Këmbësoret janë problemi më i madh në udhëkryq në qytete. Në rast se në udhëkryq ka shumë
këmbësore ata janë më pak të mbrojtur, ndërsa në rast të trafikut të madh, ata krijojnë një
grumbull të vazhdueshëm dhe bllokojnë ngasësit në rrethrrotullim. Në rrethrrotullime çiklistet
kanë mundësi të qarkullojnë neper unazë si një makine apo si këmbësore, nëse ekziston
sinjalizimi për këmbësore apo çiklist. Në disa raste mundë të sigurojnë rampat e motoçiklistëve
në mënyre që çiklistet të kenë korsi të veçantë për qarkullim brenda unazës.
Shpejtësia e ulët brenda rrethrrotullimit megjithatë e benë atë të përshtatshëm për çiklistet të
qarkullojnë neper një unazë si një mjet, por duke marrë rreziqet e mundshme përsipër.

Figura 14.Mënyre jo e drejtë e lëvizjes së çiklisteve (Vizatuar me ndihmën e programit
ArchiCad)
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Figura 15.Projektimi dhe mundësia e lëvizjes në mënyre të lejuar të çiklisteve dhe
këmbësoreve (Punuar me ndihmën e programit ArchiCad)
3.3.1 Modaliteti i zgjedhjes
Kërkesat për të ndërtuar një rrethrrotullim me gjysmërreth mbi 50 m dhe kjo mund të aplikohet
vetëm në periferi ose jashtë vendbanimeve ku qarkullimi është me i vogël dhe këto mund të
zëvendësohen me nyjat jashtë nivelit ose me përmbajtje të udhëkryqit, dhe për ti aplikuar këto
kritere duhet të ndërtohen rrethrrotullimet me hyrje pingule dhe më hyrje tangjenciale.
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Figura 16.Hyrjet tangjenciale dhe pingule (Huazuar nga shënimet e Prof.Dr.sc.N.Dedaj)
Hyrjet pingule realizohen kur kemi ndryshim të shpejtësisë nga rruga kryesore ku rrisin sigurinë
e lëvizjes dhe janë më te aplikueshme, kurse ato tangjenciale kur hapësira e ndërtimit të
rrethrrotullimit është shumë e vogël për zgjerim për shkak të mos ndryshimit të shpejtësisë së
lëvizjes së mjeteve nga rruga kryesore që tangjentohet me rrethrrotullim.

Figura 17.Format e hyrjeve tangjenciale dhe pingule (Huazuar nga shënimet e
Prof.Dr.sc.N.Dedaj)
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3.3.2 Prerjet tërthore të rrugëve lidhëse
Elementët e prerjes tërthore :
1. Gjerësia e shiritit qarkullues në hyrje apo dalje
2. Rigolat
3. Bermat apo ndarësit fizik të rrugës nga trotuari
4. Ujëmbledhësit
5. Vijat horizontale gjatësore
6. Trotuari i këmbësoreve
7. Vija horizontale tërthore
8. Vendkalimi i këmbësoreve
3.3.3 Lëndimet në rrethrrotullim në bazë të shpejtësisë së aplikuar
Duke bëre krahasim në mes të udhëkryqeve klasike dhe rrethërrotullimeve vërehet se
rrethrrotullimet janë më të sigurta pasi kemi ndryshim të shpejtësisë në hyrje dhe në dalje.
1. Me shpejtësi 20 km/ h 3% të vdekur...........97% mbijetuar
2. Me shpejtësi 30 km/ h 23% të vdekur..........80% mbijetuar
3. Me shpejtësi 35 km/ h 50 % të vdekur.........50 % mbijetuar
4. Me shpejtësi 40 km/ h 90% të vdekur .........10% mbijetuar
5. Me shpejtësi 50 km/ h 99% të vdekur.............1% mbijetuar
Duke ditur rrezikun e paraqitur shpejtësia në rrethrrotullim brenda vendbanimeve duhet
të jetë 25 km/h .
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3.4 Swot- analiza e udhëkryqeve rrethrrotulluese
Analiza e bëre në muajin maj- qershorë e hyrjes në rrugën Abedin Rexha Kline .
3.4.1 Përfitimet
- Pamja e hyrjes në rrugë
-

Ndotja e ambientit më e vogël

-

Ulet zhurma

-

Zvogëlohet kolona e automjeteve në udhëkryq

-

Rritet siguria

3.4.2 Të Metat
- Mirëmbajtja e ishullit qendror duke mbjellë bari dhe lule
-

Hapësira e madhe shfrytëzuese e ishullit qendror

Mundësitë :
-

Përmirësim i mëvonshëm

-

Ulja e ndikimit të trafikut

-

Zvogëlimi i aksidenteve

-

Për personat me aftësi të kufizuar mundësitë për qasje më të mëdha

3.4.3 Rreziqet
- Pengesa e lëvizjes së çiklistëve
-

Lexueshmëri e dobët e shenjave

-

Mungesa e hapësirave të gjelbërta përreth udhëkryqit

Nga analiza SWOT që është bëre në rrugën Abedin Rexha mund të dalim në përfundim se
ky rrethrrotullim është me së i nevojshëm dhe së ndërtimi i tij do te sjell të mirat dhe
përparësitë e vendit përkatës, do të zvogëloj kolonat e gjata në pritje, do të zvogëloj zhurmën
dhe do ti jep bukuri hyrjes në rrugë, do te zvogëloj numrin e aksidenteve edhe pse mundë të
ketë disa mangësi.
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3.5 Përfitimet nga rrethrrotullimet moderne
Nëse një rrethërrotullim i ndërtuar me parametra modern mund të jetë në gjendje që të
sjell përfitime si :
-

Zvogëlimi i shpejtësisë së trafikut dhe zvogëlon numrin e aksidenteve

-

Shoferët kanë më shumë kohë që të manovrojnë më shumë më shpejtësinë dhe të shmangin
aksidentet në trafikun me qarkullim tërthor

-

Këmbësoret kalojnë distanca të shkurtra nga qasjet e ngushtuara të rrugëve dhe obligimi i
tyre është për të parë në një drejtim të vetëm kur kalojnë

-

Rrethrrotullimet janë kryqëzime për shoferët fillestar

-

Shoferet kanë të drejte të kthehen djathtas dhe asnjëherë të kthehen në të majte

3.5.1 Vendet ku mundë të përdoren rrethrrotullimet
Rrethërrotullimet moderne janë të projektuar për të bërë zgjidhje të çështjeve që ne do
ti përmendim :
-

Kryqëzimet rurale me shpejtësi të lartë

-

Vendet e përplasjeve ose të vonesave të qarkullimit

-

Ku sinjalet e nevojshëm janë të domosdoshme

-

Kryqëzimet e auto rrugëve si dhe terminaleve me devijim anësor

-

Kryqëzimet më me shumë se katër rrugë

-

Ndryshimi mes shpejtësive të lartë rurale dhe urbane me shpejtësi të ulët të kryqëzimeve që
janë të rëndësishme nga një dizajn urban ose pamje të dobëta

3.5.2 Dizajnimi dhe planifikimi për efikasitet dhe siguri në rrethrrotullim
Të gjitha këto që do ti sqaroj tregojnë mundësitë e hetimit për projektimin e rrethrrotullimeve
për zgjidhjet reale.
Përvoja e deritanishme tregojnë që rreth rrotullimet bëjnë zjidhjen e problemeve të
grumbulluara duke pritur zgjidhjet e mundshme dhe të lehta.
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3.5.3 Mënyra e planifikimit dhe fizibilitetit të rrethrrotullimet
Hapat e rëndësishëm për vlerësimin dhe planifikimin e fizibilitetit të udhëkryqit rrethrrotullues:
-

Identifikimi dhe vlerësimi i anës specifike dhe ndikimi në komunitet se për çfarë arsye një
rrethrrotullim i çfarëdo madhësie të caktuar nuk do të ishte një zgjidhje e mirë.

-

Një konfigurim paraprak i bazuar në korsi të lëvizjes varësisht nga kërkesat e kapacitetit.

-

Identifikimi i llojit të kryqëzimit tërthortë – mini urban apo rural, kundrejt projektimit
konvencional me ose pa një ishull qendror të ngritur.

-

Determinizmi i mundësive të hapësirës ekzistuese në lidhje më të drejtë kalimi

-

Krahasimi i unazës rrethore me udhëkryqet alternative duke përdorur llogaritjet e
kapaciteteve, sigurinë dhe koston e jetës

Dhe të gjitha këto rezultate duhet të dokumentohen me një dizajn tërthor të shkurtër apo të
përzgjedhjes së studimit.
Ne SWOT është shfrytëzuar pjesa cilësore e analizës :
-

PËRFITIMI {FORTËSIA]

-

DOBËSITË

-

MUNDËSITË dhe

-

KËRCËNIMET

Të gjitha këto janë përpjekje për të bëre të mundshme zhvillimin e mëtutjeshëm .
3.5.4 Pikat e forta – përfitimet
Të gjitha programet e politikave të brendshme për agjencitë shtetërore të dobishme për
avancimin e rrethrrotullimit në një shtet me një zhvillim transit si vendi ynë. Dhe krijimi i
politikave të tilla në gjithë vendin ku rrethrrotullimi ka një marrëdhënie të drejtpërdrejt për
avancimin e sigurisë së trafikut rrugorë si prioritet i çdo shteti.

29

Kjo për shkak se :
-

Politikat e themeluara lejojnë që ithtarët e rrethrrotullimeve nga një pozicion të caktuar
brenda shtetit dhe brenda agjencive të mirëmbajtjes së rrugëve duke krijuar politika për
mbështetje me rregullativat ligjore për projektim - ndërtim dhe mirëmbajtje të
rrethrrotullimeve .

-

Agjencia me një politikë të përcaktuar të tërthorte mundë të tregoje se një organizatë është
e hapur për të ndryshuar e cila promovon një ambient të përshtatshëm për zbatim.

-

Miratimi i një politike mundë të tregojë zbërthimin e barrierave joformale të brendshme ,
të cilat mundë të pengojnë zbatimin e mundshëm.

-

Me më shumë shtete miratimi i politikave të reja dhe të rishikuara kanë pretendim për sukses
pasi që ka indikacione buxhetore.

3.5.5 Ndikimet ekonomike
Gjatë përfundimit të analizës së një kostoje të një rreth rrotullimi zakonisht kanë një kosto
ekuivalente me të ulët se alternativat tjera. Për më tepër, dëshmitë tregojnë se zbatimi i një
rrethrrotullimi ka hapur dukshëm hapësirat e shesheve për zbukurim me lehtësimin e
kufizimeve të kapaciteteve në udhëkryq pa pasur probleme të rrjedhës së fluksit.
Për mirëmbajtje të udhëkryqeve është shumë më e lehtë në krahasim me udhëkryqet e
sinjalizuara pasi që nuk ka ndonjë metodë speciale, për të mirëmbajtur ishullin qendrorë
mundën vetëm të mbillen lule apo edhe zbukurime tjera. Për te mirëmbajtur rrethrrotullimin
nuk nevojitet ndonjë specializant përveç rregullimin e ndriçimeve siç janë tek semaforët .
3.5.6 Kostoja kapitale fillestare
Për të filluar ndërtimin e një rrethrrotullimi, fillimi i ndërtimit duhet të jetë i lartë për arsye se
zona e mbuluar nga një unaze ngrit koston, siç është ndërtimi i një unaze rrethore të ngritur .
3.5.7 Perceptimi publik dhe pranimi
Për ndërtimin e një rrethrrotullimi publiku në fillim shfaqë reagime negative dhe pozitive,
mirëpo duke ndikuar mediat atëherë do të ketë kthim të mendimeve pozitive dhe ndërtimi do te
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pranohet më lehtë, dhe ky zbatim do të bëj rritjen e programeve dhe politikave të tërthorta të
suksesshme .
3.5.8 Siguria

Të dhënat mbi sigurinë e rrethrrotullimit vazhdojnë të tregojnë reduktime dramatike të
aksidenteve, sidomos në numrin e aksidenteve të renda dhe fatale. Me mbi 20 vjet të aplikimit
në shumë shtete të dhënat janë në përputhje me të dhënat e sigurisë ndërkombëtare, duket sikur
të dhënat mbi sigurinë në rrethrrotullim janë të qëndrueshme dhe ndoshta arsyeja më e mirë për
avancimin e mëtejshëm të rrethrrotullimeve.
3.5.9 Të metat-dobësitë

Për fat të keq, më shumë faktet e mundshme janë ose neglizhohen ose refuzohen për arsye të
gabuara, ose për shkak se nuk ka njohuri të mjaftueshme se si funksionon rrethrrotullimi, ose
ajo që i bënë ata të veprojnë më shume në mënyre të sigurtës ka më pake shenja dhe sinjalizime
të trafikut në krahasim me udhëkryqet klasike. Megjithatë, ka raste në të cilat rrethrrotullimet
nuk janë praktike apo të mundshëm .
Arsyet kryesore pse jo të zgjidhni një udhëkryq rretherrotullim ose kur të marrim në konsideratë
një udhëkryq rrethrrotullim :
-

Sjellja e konfuzionit

-

Rrjedha e pa balancuar e trafikut

-

Lundrimi i motit të keq

-

Duhet hapësirë më e lartë e drejtës së duhur

-

Prioriteti i automjeteve të urgjencës

-

Kalimi i vështirë i këmbësorëve

-

Prishje e përparimit të automjeteve

3.6 Llojet e mjeteve transportuese
Pasi qe qarkullimi i mallrave me mjete transportuese dhe i udhëtarëve me mjete transportuese
ndajnë pjesë të përbashkët të rrugës, atëherë edhe ndikimi negativ i këtyre automjeteve është
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shumë i madh si në aspektin e sigurisë së qarkullimit ashtu edhe ndikimi i këtyre automjeteve
në mjedisin ashtu edhe të qytetari, kur dihet se automjetet transportuese në “Klinë” por edhe në
përgjithësi në “Kosovë” janë shumë të vjetra, çka do të thotë se paraqesin rrezik shumë të madhe
për jetën e qytetarit siç kemi raste të shpeshta kur automjetet e rënda kanë paraqitur rrezik por
edhe kane shkaktuar vdekje, mirëpo këto automjete janë edhe burim i ndotjes dhe zhurmës në
Klinë, duke e ditur se komunikacioni rrugor merr pjesë në ndotjen e përgjithshme rreth 47%.
Për një automjet transportues që qarkullon në qytet për 1 litër karburant liron në ajër rreth 3
metra kub gazra toksike [monoksid karboni hidrokarbure të padjegura] etj.
Mirëpo këto automjete janë shkaktarët kryesore të zhurmës diku 70 – 80 % të zhurmës së
përgjithshme e shkaktojnë këto automjete. Sipas normave ndërkombëtare niveli i zhurmës për
zona të banimit lejohet deri 55 [db] decibel, ndërsa për mjete transportuese – dizel niveli i lejuar
është 85-92 [db] për lëvizje 40 km/ h.
Në numërimin e komunikacionit në hyrje te rrugës “Abedin Rexha – Klinë” janë paraqitur këto
kategori të mjeteve :
1. Automjete ushtarake
2. Automjete e udhëtareve
3. Autobus
4. Automjetet transportuese (të lehtë , të mesëm ,të rendë)
5. Automjetet speciale
Me dimensione :
-

Gjatësia e automjetit - L

-

Gjerësia e automjetit - B

-

Gjysme diametër i jashtëm gabarit me rrotullim - R

-

Gjysme diametër gabarit i brendshëm me rrotullim - g

-

Lëshuesi i përparshëm - L1

-

Lëshuesi mbrapa - L2

-

Distanca mes rrotave të boshtit të përparshëm [trapi i parë] b1

-

Distanca mes rrotave të boshtit mbrapa [trapi mbrapa ] b1
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-

Qendra për kthimin [ lakimin ] e automjetit - O

Figura 18. Dimensionet bazike të automjeteve (Huazuar nga shënimet e Prof.Dr.sc.N.Dedaj)

Tabela 1.Tabela e dimensioneve bazike të automjeteve (rregullat e sigurisë dhe të
komunikacionit rrugorë) huazuar nga “Ministria e Punëve të Brendshme”.
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3.6.1 Automjetet Ushtarake - Të gjitha llojet e automjeteve ushtarake [Automjetet e
KFOR-It dhe FSK]
Janë automjete që shërbejnë vetëm për veprime ushtarake.

Figura 19. Automjet ushtarak (Huazuar nga google)
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3.6.2 - Automjetet e udhëtarëve

Këto mjete përfshijnë të gjitha mjetet motorike me katër rrotë të cilët përdoren për bartjen deri
në 9 – nëntë udhëtare, si kombi pa marrë parasysh a është për bartje të udhëtareve apo të barrës,
automobila me barrë deri në 3.5 [t] ton me karroceri të hapur ose të mbyllur apo të gjitha mjetet
tjera me sasi te automobilit të udhëtareve, nëse rrotat e pasme janë të njëfishta, këtu përfshihen
edhe automjetet që kanë rimorkio një boshtore të barrës apo të udhëtareve.

Figura 20. Automjetet e udhëtareve (Huazuar nga google)
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3.6.3 – Autobusët

Të gjitha mjetet për bartjen e udhëtareve me mbi 9 (nëntë) persona janë autobusët me rimorkio.

Figura 21. Autobusë (Huazuar nga google)

36

3.6.4 – Automjetet transportuese

Të gjitha mjetet për bartjen e barrës mbi 3,5 [t] ton të cilët mund të jenë me rimorkio dhe gjysme
rimorkio.

Figura 22. Automjet transportues (Huazuar nga google)
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3.6.5 Automjetet speciale

Përfshijnë automjetet speciale si ato punuese, automjetet për punë si traktorët, mjetet për
ngarkim dhe shkarkim etj.
Duke marrë parasysh fuqinë e mjeteve punuese si dhe harxhimet e substancave djegëse dhe
ndikimet në ambient në punimin tim e kame marre parasysh edhe largimin e këtyre mjeteve në
rrugë transite që do te bëhej që dukshëm do të rriste sigurinë në trafik dhe ndikimet anësore në
ambient.

Figura 23. Automjet special (Huazuar nga google)
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4.0 METODOLGJIA
Metoda e hulumtimit e cila do të përdoret do të jetë e karakterit kuantitativ-praktik. Së pari
hulumtimi do të filloj me shqyrtimin e disa rasteve studimore eksperimentale siç është dalja ne
terren dhe numërimi i automjeteve, numërimi është bërë më metodë manuale për ditë të
caktuara dhe orë të caktuara ku është menduar që ka fluks më të madh të automjeteve dhe janë
përcaktuar shiritat veç e veç. Për projektim kemi përdorur programet ( ArchiCad 2014 ) , (
AutoCad2014 ). Për literaturë, procedura e numërimit, procedura e projektimit etj.
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5.0 PREZANTIMI DHE ANALIZA E REZULTATEVE
5.1 Prezantimi i rezultateve

Figura 24. Ortofoto e marr ë nga hartat për udhëkryqin konfliktuoz ( huazuar nga Google
Maps Roads)
5.1.1 Plani projektues i hyrjes në rrethërrotullim
Për shmang ‘jen e vonesave dhe rreziqeve në ketë pike, kam bere një propozim projektues, i
lehtë për tu realizuar por i një rëndësie të madhe.
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Figura 25.Trajektorja e lëvizjes se një automjeti me dimensione specifike (Punuar me
AutoCad)
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Figura 26.Gjendja ekzistuese e hyrjes në rrugë (Punuar me AutoCad)
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Figura 27.Plani i stacionit për hyrje në rrethrrotullim (Punuar me AutoCad)
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Figura 28.Sinjalistika për hyrje në rrethrrotullim (Punuar me AutoCad)
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5.1.2 Matjet dhe numërimi i automjeteve
Duke e përfunduar hulumtimin tim të analizës kam bëre vrojtimin e fluksit të automjeteve çka
kam hasur në vonesa dhe në pika të konfliktit.
Numërimi është bëre me metodë manuale për ditë të caktuara dhe orë të caktuara ku është
menduar qe ka fluks më të madh të automjeteve dhe janë përcaktuar shiritat veç e veç.

Figura 29.Shembull i gjendjes ekzistuese në rrugën Abedin Rexha – Klinë (Huazuar nga
google MAPS/IMAGES)
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5.1.3 Hyrja ,,A”

Tabela 2.Numerimi i automjeteve tek hyrja A
Hyrja A paraqet hyrjen në rrugën “Abedin Rexha” ku edhe numri i veturave që qasen në
autostradë është i madh gjë që shkakton edhe pengesat për një kyçje më të shpejte.
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5.1.4 Dalja ,,A”
Dalja ,,A” numëron automjetet që dalin nga rruga, bëjnë kthese djathtas për destinacione të
afërta kurse majtas ne drejtim tjetër.

Tabela 3.Numërimi i automjeteve në daljen A
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5.1.5 Hyrja ,,B”

Tabela 4. Numërimi i automjeteve tek hyrja B
Hyrja “B” paraqet hyrjen në rrugën “Abedin Rexha” ku edhe numri i veturave që qasen në
autostrade është i madh gjë që shkakton edhe pengesat për një kyçje më të shpejte.
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5.1.6 Dalja ,,B”
Dalja ,,B” numëron automjetet që dalin nga rruga, bëjnë kthesë djathtas për destinacione të
afërta kurse majtas në drejtim tjetër.

Tabela 5. Numërimi i automjeteve në daljen B
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5.1.7 Shiriti ,,C’’

Pasi që i tëre fluksi i qarkullimit që vijnë nga rruga dhe daljen e bëjnë në ketë shirit pra këtu
paraqitet edhe një vonesë dhe konflikt të automjeteve.

Tabela 6. Shiriti ,,C”
Shiriti ,,C” bartë të gjithë ngarkesën që del nga rruga si dhe të tëre ngarkesën nga Klina, pra
është një nga shiritat më të ngarkuar dhe me vonesa.
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5.1.8 Shiriti ,,D’’

Tabela 7. Numërimi i automjeteve për shiritin D
Edhe ky shirit sikurse shiriti “C” nuk ka vonesa të mëdha mirëpo është i ngarkuar me qarkullim
sepse fluksi vjen nga dalja A.
Pasi që ky shirit është pa vonesa sepse është me përparësi kalimi edhe vonesat nuk janë të
mëdha.
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5.2 Prezantimi i rezultateve

5.2.1 Kapaciteti i udhëkryqeve të pa sinjalizuara
Kapaciteti total “C (auto/h)” për të gjitha degëzimet e udhëkryqeve është kalkuluar prej
prodhimit të kapaciteteve bazë Co për kushtet e parallogaritura ideale dhe një numër ndikues i
faktorëve që ndikojnë në mase të madhe në kapacitetin aktual.
Forma e kapacitetit si model për udhëkryqet të pa sinjalizuara është shprehur si më poshtë :
-

C = Co x Fkm x Fkd x Frrm x Fna

-

C - Kapaciteti i udhëkryqeve të pa sinjalizuara

-

Co - Kapaciteti bazë i udhëkryqeve të pa sinjalizuara

-

Fkm - Faktori kthim në të majtë

-

Fkd - Faktori kthim në të djathtë

-

Frrm - Faktori për rrjedhje mesatare

-

Fna - Faktori i ndikimit anësor
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Tabela 8. Tabela e vlerave të parametrave dhe faktorëve korrigjues të përdorur në ekuacion
(Huazuar nga literatura e Prof.Dr.sc N.Dedaj)
Faktorët korrigjues për kthim majtas dhe djathtas të trafikut gjendën përmes formulave:
-

Fkm = 1.14 – 0.92 x Rkm

-

Fkd = 0.76+ 1.61 x Rkd

Ky ekuacion përdoret për kapacitetin e udhëkryqeve të pasinjalizuara të ndikuara nga rrjedhja
e trafikut në të djathtë, ku duhet marrë parasysh edhe konfliktet me trafikun kryesorë që
ndikojnë mjaftë në komunikacion.
Ne fushën e të dhënave rangu i raportit për qarkullim të vogël ështe në mes 0.21 - 0.6.
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Tabela 9. Paraqitja e kapacitetit me variablat e të dhëna (Huazuar nga literatura e Prof.Dr.sc
N.Dedaj)

Tabela 10. Vlerat e kapacitetit bazë për udhëkryqet e pasinjalizuara (Huazuar nga literatura e
Prof.Dr.sc N.Dedaj)
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Tabela 11. Faktori korigjues për ndikimet anësore (Huazuar nga literatura e Prof.Dr.sc
N.Dedaj)

Tabela 12. Faktori korigjues për rrjedhje (qarkullim) mesatar Frrm (Huazuar nga literatura e
Prof.Dr.sc N.Dedaj)
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5.2.2 Kapaciteti i udhëkryqeve rrethrrotulluese

Kushtet e komunikacionit dhe madhësia e qarkullimit maksimal të cilin e lejon një
rrethrrotullim, përpos elementëve gjeometrike dhe karakteristikave të qarkullimit, në masë të
konsiderueshme varen edhe nga mënyra e rrotullimit të qarkullimit në rrethrrotullim.
Janë të mundshme dy mënyra të rregullimit të qarkullimit në udhëkryqet rrethrrotulluese:
-

Rrethrrotullimet në të cilat automjetet ndodhën në qarkullim rrethorë nuk kanë përparësi
kalimi (rregullohen me sinjalizim)

-

Rrethrrotullimet në të cilat automjetet ndodhën në qarkullim rrethore dhe kanë përparësi
kalimi.

5.2.3 Kapaciteti i rrethrrotullimit në të cilin automjetet në qarkullim rrethorë kanë
përparësi qarkullimi

Wardop-i në vitin 1066 e ka modifikuar modelin e tij nga viti 1957 ashtu që bëri pershtatjen e
kushteve në të cilat përparesi kalimi kanë automjetët që jan në qarkullime rrethore.
Shprehja e modifikuar për kapacitet është :
C = 160 x 160( 1-e/W) / (1+ e/L).....[aut/h]
Me qeshtjen e kapacitetit të rrethrrotullimeve në të cilat përparësi kalimi kanë automjetët në
qarkullim rrethorë, si dhe në përgjithësi me problematiken e rrethrrotullimeve janë marrë
ekspertët dhe institutet përkatese në Britanin e Madhe.
Me aplikimin e principit mbi përparesit e automjetit në qarkullim rrethore, problemi i fyteve të
ngushta në rrethrrotullim ështe perqendruar në hyrje në rrethrrotullim, me qka formula e
mëhershme e “Wardop-it” nga viti 1975 nuk ishte me adekuate, pasi që ështe bazuar në
percaktimin e qarkullimit maksimal në zonën e gershetimit.
Një shembull më konkret të rrethrrotullimit në hyrje të rrugës “Abedin Rexha Klinë” Definimi
i kapacitetit ështe bëre në bazë të llogaritjeve të marra nga literatura më e re e vitit 2010
HIGHWAY CAPACITY MANUAL (MANUAL I KAPACITETIT TË AUTOUDHËS)
shkurt (HCM).
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Ky rrethrrotullim ështe i llojit me deportueshmëri të mesëm të automjetëve sipas
karakteristikave teknike.
Llogaritja e kapacitetit për secilin drejtim ështe dhënë në vijim:
C = 160 x W(1-e/W)/(1+e/L)
Ku :
-

C - kapaciteti i udhëkryqit rrethrrotullues [aut/h]

-

W - gjerësia e shiritave qarkullues të rrethrrotullimit [m]

-

e - gjerësia e shiritave në rrethrrotullim [m]

-

L - Distanca në mes pikave gërshetuese.
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6.0 KONKLUZIONET DHE REKOMANDIMET
Në kuadër të këtij punimi janë shqyrtuar problemet egzistuese të rrjedhjes së qarkullimit në
kuadër të rrugëve konfliktuoze në komunën e “Klinës”.
Duke parë gjendjen egzistuesë të rrugës në fjale dhe duke parë pengesat që hasën gjatë kyqjes
dhe shkyqjes në rrugë në “Klinë” Dhe duke parë pengesat e perditshme në trafik jam munduar
të kontriboi lidhur me zgjidhjën e pikës konfliktuoze në udhëkryq.
Duke parë rëndesinë e këtyre llojeve të udhëkryqeve vjen në shprehje edhe rëndesia e aplikimit
edhe në vendin tonë, sidomos pas vitit 2000, ku “Kosova” Fillon aplikimin e udhëkryqeve
rrethrrotulluese.
Pasi që udhëkryqet rrethrrotulluese rrisin efikasitetin e ngasjes dhe kanë vetëm anë pozitive.
Karakteristikat kryesore të udhëkryqeve rrethrrotulluese kryesisht bazohën në ishullin qendror
si zgjidhje funksionale për udhekryqet rrethrrotulluese.
Element tjetër i rëndesishem i udhëkryqeve në fjalë është se i zvoglon pikat konfliktuoze në
mes të automjetëve dhe këmbesorevë.
6.1 Avantazhet dhe disavantazhet
Avantazhet kryesore të zgjidhjet me rrethrrotullim për kryqëzimet me një nivel mund të
permbledhen si me poshte:
-

Përmiresimi i kushtëve të sigurisë në kryqëzime, në saje te numrit te kufizuar të pikave të
konfliktit dhe zvogëlimit të shpejtësive relative në përplasje.

-

Veprimet e kthesës janë më të lehta, në raport me tipet e kryqëzimeve, në veqanti menyrat
në të cilat zgjidhen manovrat e kthesave majtas, kontribojnë në zvogëlimin e përgjithshëm
të pritjëve në hyrje dhe në funksionimin më të mirë relativ.

-

Rrjedhëshmëria më e madhe në drejtimin e luhatjeve të trafikut në krahasim me kryqëzimet
e semaforeve apo udhëkryqeve të pasinjalizuara, në kushte të një fluksi të ulët numri i
mjetëve nuk arrin të sillen më mirë se rrethrrotullimet.
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-

Mundësia e kryerjës së manovrave me të rrezikshme (kthimi majtas dhe të ndryshimit te
marshit) me qetësi më të madhe dhe në mënyre më të sigurtë, pa dashurë të përdoret keq
kryqëzimi që po kalohet.

-

Zvogëlimi i shpejtësisë relative midis mjetëve që e kalojnë, në menyrë që të rrisin sigurinë
në krzqëzim, falë pranisë së efekteve të shkaktuara nga verifikimi i aksidenteve eventuale.

-

Ndotje më të vogla në konsume më të ulëta karburanti, në barazi trafiku, në lidhje të
kryqëzimeve me semafor, përshkak të shpejtësive të ulëta të kalimit në një regjim pothuajse
të vazhduar të qarkullimit dhe në sjellje drejtimi deri në shkallën e ngopjes.

-

Një adoptim më i madhë në kryqëzimet më së shumti se 3-4 kryqëzime në zëvendësim të
nëndarjes së kryqëzimit në disa më të thjeshta dhe për veshtirësin e semaforizimit apo
udhëkryqeve të pasinjalizuara.

Në të njejtën kohë një rethrrotullim ka edhë mangësitë e veta :
-

Një rrezikshmëri më të lartë ku perputhja planimetrike e terrenit nuk ështe e sheshtë, pra e
tille që te krijojë veshtirësi të mundshëm lidhur me shikueshmërin e kryqëzimit.

-

Një funksionizim më të keq, ku ka një diskuiliberevident të fluksëve në degët e ndryshme
të kryqëzimit, meqë rryma më e vogel, pengon defluksin qarkullues të asaj më të madhë,
duke përcaktuar vlera të tepruara vonese.

-

Ulje të sigurisë në kryqëzim në rastin e një shpejtësie të lartë (rrethrrotullim me dy apo tri
korsi) dhe në rastin e pranis se këmbësoreve.

-

Funksionim më i keqë në lidhje me kryqëzimet semaforeve në rastin e degeve me tri korsi,
mëqe të gjithë mjetet, duke u ndalur për ti dhënë përparesi fluksit në karrexhatën qarkulluese
akumulojnë vonesë në kalimin e kryqëzimit në të kundërten edhe në prani të kthesës së
mbrojtur majtas një kryqëzim semafori funksionon më mire, meqë mbeten sidoqoftë dy
korësi për defluksin qarkullues per manovrat e kalimit dhe kthimit majtas.

-

Mungesë hapsirë ose kushte topografike të aksidentuara, që nuk lejojnë një pamje të
përshtatshme të lirë në siguri ose kushte të lehtësuara manovrimi për mjetet e rënda.

-

Flukse të konsiderueshmë mjetësh të renda, manovrat e të cilave, në rastin e
rrethrrotullimeve me karakteristika gjeometrike të kufizuara, mundë të jenë shkaku i
vonesave të mëdha dhe frekuencave te rritura te aksidentit.
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Rekomandoj qe rrethi shte zgjidhja më e mirë, për shkak se kyqja më e shpejtë, zvogëlon
aksidentet, dhe ekonomikisht e pranueshme.
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